
150 Jahre GDL (Teil 16)
Zwischen Ölpreiskrise und Elektrifizierung – 
die GDL in den 70er-Jahren 
Mit dem Ende der 60er-Jahre be-
gann ein neues Jahrzehnt, wel-
ches zunächst ein Ende der wirt-
schaftlichen Aufschwungphase 
Deutschlands mit sich brachte. 
Die Große Koalition wurde 1969 
abgelöst und Willy Brandt wurde 
Bundeskanzler einer soziallibe-
ralen Regierung. Die Aufbruchs-
stimmung der letzten Jahre er-
hielt mit der ersten Ölpreiskrise 
1973 einen kräftigen Rückschlag 
und zog 1975 das zweite negati-
ve Wirtschaftswachstum in der 
Geschichte der Bundesrepublik 
nach sich. Auch die Deutsche 
Bundesbahn sah sich vielen 
strukturellen Neuerungen ausge-
setzt und mit ihr die Lokomotiv-
führer.

„Leber-Plan“ und  
„Bahn der Zukunft“ 

Nach der Liberalisierungsphase 
zeichnete sich bereits in den spä-
ten 60er-Jahren ein Wandel ab, 
der auf konzeptionelle Entschei-
dungen in der Bahnpolitik ab-
zielte. Dazu trugen auch der 
„Leber-Plan“ (1968 bis 1972) und 
die Vorbereitung auf den Bun-
desverkehrswegeplan bei. Das 
neue verkehrspolitische Pro-
gramm des Bundesverkehrsmi-
nisters Georg Leber umfasste 
Ansätze für eine umfassende 
Modernisierung, Reorganisie-
rung, Automatisierung und Rati-
onalisierung der Bundesbahn 
und wurde stark in der Öffent-
lichkeit diskutiert. Das Ver-
kehrsmittel Bahn sollte in Hin-
blick auf volkswirtschaftliche 
Leistungsfähigkeit und Umwelt-
schutz gesichert werden. Dazu 
wurde – wie noch heute – die 
Axt angelegt. So sollten 82 000 
Bedienstete und 6 500 Kilometer 
unrentabler Strecken abgebaut 
werden. Allerdings wurden auch 
eine Erhöhung des Leistungsan-
gebotes sowie ein Investitionsvo-
lumen von 12,5 Milliarden DM 
in Aussicht gestellt. Die GDL 
begrüßte zwar den Versuch, die 
Verkehrssysteme zu analysieren 

und daraus Konsequenzen zu 
ziehen, allerdings die richtigen. 
Sie lehnte nämlich den drasti-
schen Personalabbau strikt ab. 
Mit dem „Verkehrsbericht von 
1970“ sollte die Bundesbahn zur 
„Eisenbahn der Zukunft“ ge-
wandelt werden. Zur Umsetzung 
sollten die Kapitalstruktur berei-
nigt werden, die Schienenwege 
ausgebaut und das Intercity-Netz 
eingeführt werden. Bei dem an-
schließenden „Hearing“ zum 
Verkehrsbericht vor dem Ver-
kehrsausschuss des Bundestages 
erläuterte die GDL ihren Stand-
punkt: Sie forderte freiere Ge-
staltungsmöglichkeiten des Ver-
kehrs und des Systems Schiene 
im Besonderen und wies deutlich 
auf die zunehmende Verschul-
dung der Bundesbahn und die 
dadurch steigenden Zinsbelas-
tung hin. Diese wurde auch in 
der Generalversammlung 1971 
deutlich, in der die GDL ihre 
Standpunkte klar formulierte 
und auch veröffentlichte. Sie for-
derte eine größere politische Un-
terstützung der Bahn und besse-

re Konzepte zur Entschuldung. 
Trotz der wechselnden politischen 
Programme und der finanziellen 
Probleme der Bahn standen die 
70er-Jahre auch für entscheiden-
de Modernisierungen im Schie-
nenverkehr. Mit der Einführung 
des Intercity 1971 brach eine 
neue Ära an, auch für die Loko-
motivführer. Zudem schritt die 
Elektrifizierung der Bahn weiter 
voran und 1975 konnte der 10 000. 
elektrische Kilometer eingeweiht 
werden. Auch die Zeit der 
Dampflokomotive ging zu Ende 
und die letzte wurde 1977 von 
der Bundesbahn ausgemustert. 

Die erste  
Ölpreiskrise

Zu einer gänzlich neuen Situati-
on sollte es 1973 mit der Ölpreis-
krise kommen, welche gesamt-
wirtschaftliche Auswirkungen 
hatte und zu einer Wirtschaftsre-
zession führte. Die Finanzlage 
der Bahn spitzte sich Mitte der 
70er immer weiter zu und der 
Vorstand sah sich 1974 zu drasti-

schen Entscheidungen genötigt. 
Er verhängte einen Einstellungs-
stopp, baute Personal sowie wei-
tere Leistungen ab. Davon war 
auch die Gewerkschaftspolitik 
der GDL betroffen. So trat die 
GDL bereits seit mehreren Jah-
ren für eine umfassende Dienst-
recht- und Verwaltungsreform 
ein. Durch das Haushaltsstruk-
turgesetz 1975 und die darin be-
schlossene Sparpolitik für den 
öffentlichen Dienst scheiterte 
dies. Dennoch setzte sich die Ge-
werkschaft für die Weiterent-
wicklung des Beamtenrechtes 
ein. So in Bereichen des Rechts-
schutzes oder gegen die Abkop-
pelung der Besoldung von der 
allgemeinen wirtschaftlichen 
Entwicklung. Was tat sie? Die 
Sparpolitik der Bahn betraf auch 
die Anwärterausbildung und 
Weiterbildung der Lokomotiv-
führer. Mitte der 70er erweiterte 
die GDL ihre Schulungspro-
gramme deutlich und setzte sich 
erfolgreich für den Abbau der 
einseitigen Ausbildung der An-
wärter ein.

Mit der Einführung des Intercity am 26. September 1971 brach eine neue Ära für die Bundesbahn an. Ursprünglich richtete 
sich das Angebot an Geschäftsreisende und wurde 1979 für eine zweite Wagenklasse geöffnet. Von Bedeutung für das 
IC-Netz waren ein Taktfahrplan, regelmäßige Systemhalte und bahnsteiggleiche Anschlüsse, wenn möglich.
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Arbeitszeit und  
Dienstdauer

Trotz der Krisen des Jahrzehnts 
konnte die GDL auch Erfolge bei 
Einzelfragen für Lokomotivfüh-
rer bewirken. So wurde die Ar-
beitszeit ab 1971 auf 42 Stunden 
pro Woche gesenkt und ab 1973 
gab es wieder ein 13. Monatsge-
halt. Durch mehrere medizini-
sche Gutachten machte die GDL 
zudem auf die erhöhte Belastung 
im Schichtdienst für Herz-Kreis-
lauf-Krankheiten bei Lokomo-
tivführern aufmerksam. Eine 

1972 gegründete Kommission 
„Arbeitszeit des Lokomotivper-
sonals“ durch das Bundesver-
kehrsministerium kam zu ähnli-
chen Ergebnissen, was die GDL 
in ihrer Forderung bestärkte, die 
Altersgrenze für Lokomotivfüh-
rer auf 60 Jahre herabzusenken. 
Zudem gab die Deutsche Bun-
desbahn 1977 erstmalig eine 
Laufbahnvorschrift heraus, auf 
die die GDL in einzelnen Punk-
ten positiven Einfluss hatte.

� S. T.

EVB Elbe-Weser GmbH

Eher ernüchternd 
In der dritten Verhandlungs-
runde für die Eisenbahnen und 
Verkehrsbetriebe Elbe-Weser 
GmbH (evb) legte der zuständi-
ge Arbeitgeberverband Deut-
scher Eisenbahnen (AGVDE) 
am 10. August 2016 in Ham-
burg zwar kein Angebot vor, 
zeigte sich aber an konstrukti-
ven Lösungen interessiert. 

So erwies sich die evb im Be-
reich der Arbeitszeit- und Ver-
teilungsregeln durchaus kom-
promissbereit. Demnach ist die 
Festschreibung der durch-
schnittlichen Fünf-Tage-Woche 
ebenso denkbar wie die Nor-
mierung zehn freier Wochen-
enden im Jahr und die Einfüh-
rung des Jahresruhezeitplans. 
Offen zeigte sich die evb auch 
bei der Frage der Einführung 
von Regeln zur Absage von Ar-
beit sowie einer Überstunden-
begrenzung. Die diesbezügli-
chen Details werden in den 
nächsten Runden zu erörtern 
sein. 

Sondierung zum Entgelt 
vereinbart

Strittig sind aber weiterhin die 
Regelungen zur Mindest-
schichtanrechnung, die maxi-
male Schichtlänge und die 
Dauer der Mindestruhezeit 

zwischen zwei Schichten. 
Ebenfalls kontrovers diskutiert 
wurde die Einführung der 
besseren Regelungen des 
Zeitzuschlags für Nachtarbeit. 
Hier forderte der AGVDE vehe-
ment eine Absenkung des 
Grundurlaubsanspruchs als 
Kompensation, was die GDL 
jedoch ablehnt. Eine gestaffel-
te Einführung des Zeitzu-
schlags ist im Rahmen einer 
Gesamtlösung aber denkbar. 
Das Thema Entgelt wird in der 
nächsten Runde am 1. Septem-
ber 2016 Gegenstand der Ver-
handlungen sein. Hierzu wird 
es im Vorfeld eine Sondierung 
geben, um etwaige Lösungsan-
sätze der Überleitung aus dem 
aktuellen Tarifniveau hin zum 
Niveau des Rahmentarifver-
trags für das Zugpersonal Bu-
Ra-ZugTV zu erörtern. 

Angesichts des insgesamt doch 
eher ernüchternden Verhand-
lungsstandes wird die GDL ihre 
Forderungen gegenüber der 
evb auch weiterhin mit gro-
ßem Nachdruck vertreten. Eine 
Lösung wird es jedoch nur ge-
ben, wenn der Tarifvertrag für 
alle GDL-Mitglieder der evb 
gelten wird – auch für die in 
der Werkstatt tätigen Mitar-
beiter.
              �              L. J.
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